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Continental Aktiengesellschaft 203-031-PDE.l/Ra 

10.04.2003 Ra 

Zusammenfassung 

Verfahren zum Betreiben einer Niveauregelanlage eines Kraftfahrzeuges 

Verfahren zum Betreiben einer Niveauregelanlage eines Kraftfahrzeuges, zu der ein 
Regelungsgerat, Sensoren zur direkten oder indirekten Ermittlung des Abstandes der 
Fahrzeugkarosserie zu den Achsen der Fahrzeugrader und Aktuatoren zur Verstellung 
des Abstandes der Fahrzeugkarosserie zu diesen Radachsen gehoren, bei dem das Re- 
gelungsgerat auf der Grundlage der ermittelten Messwerte in einem Soll-Ist-Vergleich 
iiberpriift, ob die Neigung der Fahrzeugkarosserie vorbestimmte Grenzwerte iiber- 
schreitet, wobei bei einem Uberschreiten dieser Grenzwerte einer oder mehrere der 
Aktuatoren betatigt werden, um einen Niveauausgleich im Sinne einer horizontalen 
Ausrichtung der Fahrzeugkarosserie zu erreichen. 

Zur Vermeidung des Umkippens des Fahrzeuges (1) in einer Betriebssituation an ei- 
nem Hang (2) wird durch das Regelungsgerat die Niveauausgleichsregelungstatigkeit 
unterbunden, wenn sich das Fahrzeug (1) in einer fur die Fahrzeugsicherheit unzulas- 
sigen Hang- und Schiefstandlage (Winkel a, P) befindet. 



Fig. 3 
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Beschreibung 

Verfahren zum Betreiben einer Niveauregelanlage eines Kraftfahrzeuges 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer Niveauregelanlage eines 
Kraftfahrzeuges gemaB dem Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Niveauregelanlagen finden in Kraftfahrzeugen einen immer groBeren Verbreitungs- 
grad, da diese beispielsweise bei schnellen Beschleunigungsvorgangen oder bei einem 
ungleichformigen Beladungszustand des Fahrzeugs einen Nickausgleich der Fahr- 
zeugkarosserie gegenuber dem Fahrwerk ermoglichen. 

Diese Anlagen umfassen ublicherweise ein Regelungsgerat, das uber Sensorleitungen 
mit Sensoren zur direkten oder indirekten Ermittlung des Abstandes der Fahrzeugka- 
rosserie beziehungsweise des Fahrzeugrahmens gegenuber den Fahrzeugachsen ver- 
bunden ist und mit Aktuatoren uber Signalleitungen in Verbindung steht, mit deren 
Hilfe der Abstand der Fahrzeugkarosserie gegenuber diesen Radachsen gezielt ver- 
stellbar ist. Die Sensoren sind dabei in der Regel als Wegsensoren ausgebildet, wah- 
rend die Aktuatoren hydraulisch oder pneumatisch betatigbare Kolben-Zylinder- 
Anordnungen oder Luftfedern sind. Daniber hinaus gehort zu einer solchen Anlage 
auch eine hydraulische oder pneumatische Pumpe, elektrische Schaltventile sowie 
gegebenenfalls ein Druckmittelspeicher. Eine solche Niveauregelungsanlage ist bei- 
spielsweise aus der DE 100 64 395 C2 bekannt. 

Bei einer quer zur Fahrzeuglangsachse nichtparallelen Ausrichtung der Fahrzeugka- 
rosserie zu den jeweiligen Fahrzeugachsen liegt ein sogenannter Fahrzeugschiefstand 
vor. Eine solche Betriebssituation kann beispielsweise dadurch gegeben sein, dass die 



Rader der rechten Fahrzeugseite auf einem Bordstein stehen, wahrend sich die gegen- 
iiber liegenden Rader etwas tiefer auf der Fahrbahn abstiitzen. Die DE 198 21 305 Al 
und die EP 752 329 Bl beschreiben das Betreiben von Niveauregelungsanlagen in 
einer solchen Situation, bei der der Fahrzeugschiefstand beispielsweise erst dann im 
Sinne einer moglichst horizontalen Karosserieausrichtung ausgeregelt wird, wenn das 
Fahrzeug nach einem Fahrzeugbeladevorgang wieder von dem Bordstein herunter ge- 
fahren ist oder wenn zuvor festgelegte Schiefstandgrenzwerte iiberschritten werden. 

AuBerdem offenbart die DE 100 22 834 Al ein Verfahren zum Verhindern des Um- 
kippens eines luftgefederten Fahrzeuges auf einer schragen Fahrbahn, wobei die dort 
beschriebene Betriebssituation vergleichbar mit der vorgenannten Bordsteinsituation 
ist. Daher betrifft diese Druckschrift ein Fahrzeug mit einer Niveauregelungsanlage, 
die dann in besonderer Weise wirksam wird, wenn ein Fahrzeug mit hochliegendem 
Schwerpunkt, also beispielsweise ein hochaufbauendes Nutzfahrzeug wie etwa ein 
Reisebus, mit seiner Langserstreckung quer zu einem Hang (also auf einer Hohenlinie) 
steht oder fahrt. 

Bei dem dort geschilderten Verfahren wird ein Umkippen des Fahrzeugs etwa bei ei- 
ner Gewichtsverlagerung innerhalb des Reisebusses durch die Fahrgaste dadurch ver- 
hindert, indem nach dem eintreffen bestimmter regelungstechnischer Vorbedingungen 
beispielsweise alle Luftfederbalge des Fahrzeuges entluftet werden. Nach dieser 
Druckschrift konnen in einer solchen Gefahrensituation aber auch nur die hohergele- 
genen Luftfederbalge seitenweise entluftet und/oder die tiefergelegenen Luftfederbal- 
ge seitenweise beliiftet werden. 

SchlieBlich ist aus der DE 40 03 766 C2 eine Niveauregelungseinrichtung fur ein luft- 
gefedertes Fahrzeug bekannt, bei der die Niveauregulierungstatigkeit in solchen Be- 
triebssituationen in einer wahlbaren Zeitspanne unterbunden wird, wenn die Ge- 
schwindigkeit, mit der sich eine Radachse des Fahrzeuges in Bezug zum Fahrzeug- 
rahmen bewegt, einen vorgegebenen Schwellenwert uberschreitet. Durch dieses Ver- 
fahren konnen all diejenigen dynamischen Einfedervorgange hinsichtlich des Anspre- 



chens der Niveauregelungsanlage unbeachtet bleiben, die von normalen fahrdynami- 
schen Vorgangen wie Geschwindigkeitsanderungen, Kurvenfahrt, Schlaglochdurch- 
fahrt u.a. erzeugt werden. 

Neben dem geschilderten Schiefstand gibt es insbesondere beim Betrieb von Gelande- 
fahrzeugen eine Betriebssituation, bei der das Fahrzeug mit seiner Langsachse nicht 
genau bergauf oder bergab weist, sondern in der diese schief zum Hang ausgerichtet 
ist. Sofern ein solches Gelandefahrzeug mit einer konventionellen Niveauregelungs- 
anlage ausgeriistet ist, besteht beim Uberschreiten von bestimmten Hangneigungs- und 
Schiefstandwinkeln die Gefahr, dass das Fahrzeug bei einer Niveauausgleichstatigkeit 
der Niveauausgleichseinrichtung in eine unstabile Lage gerat und umsturzen kann. 

Vor diesem Hintergrund besteht die Aufgabe an die Erfindung darin, ein Verfahren 
zum Betreiben einer Niveauregelanlage vorzustellen, mit dem die geschilderte Gefah- 
rensituation vermieden oder doch zumindest beseitigt werden kann. 

Die Losung dieser Aufgabe ergibt sich aus den Merkmalen des Hauptanspruchs, wah- 
rend vorteilhafte Ausgestaltungen oder Weiterbildungen der Erfindung den Unteran- 
sprtichen entnehmbar sind. 

Demnach betrifft das Verfahren den Betrieb einer gattungsgemaBen Niveauregelanla- 
ge eines Kraftfahrzeuges, mit einem Regelungsgerat, mit Sensoren zur direkten oder 
indirekten Ermittlung des Abstandes zwischen der Fahrzeugkarosserie beziehungswei- 
se dem Fahrzeugrahmen und den Achsen oder Aufsetzpunkten der Fahrzeugrader so- 
wie mit Aktuatoren wie Kolben-Zylinder-Anordnungen oder Luftfedern zur Verstel- 
lung des Abstandes der Fahrzeugkarosserie zu diesen Radachsen oder Radaufstands- 
punkten. Bei diesem Regelungsgerat wird auf der Grundlage der ermittelten Ab- 
standsmesswerte in einem Soll-Ist-Vergleich uberpriift, ob die Abstande der Fahr- 
zeugkarosserie zu den jeweiligen Radachsen vorbestimmte Grenzwerte uberschreiten. 
Bei einem Uberschreiten dieser Grenzwerte wird einer oder mehrere der Aktuatoren 



betatigt, urn einen Niveauausgleich im Sinne einer moglichst horizontalen Ausrichtung 
der Fahrzeugkarosserie zu erreichen. 

Zur Vermeidung oder zumindest zur Beseitigung der vorgenannten Gefahrensituation 
ist zudem vorgesehen, dass das Regelungsgerat die automatische Niveauausgleichsre- 
gelung unterbindet oder die MoglichJkeit eines durch die Regeleinrichtung oder die 
Fahrzeugkonstruktion begrenzten Hangausgleiches bietet (Hangstabilisierung), wenn 
sich das Fahrzeug in einer fiir die Fahrzeugsicherheit unzulassigen Hang- und Schief- 
standlage befindet. 

Zur Erfassung der Hang- und Schiefstandlage des Fahrzeuges, also insbesondere des 
Hangwinkels und des Schiefstandwinkels, werden in einer bevorzugten Ausgestaltung 
der Erfindung Sensorinformationen iiber die Geschwindigkeit, vorzugsweise gemessen 
mit Hilfe von wenigstens einem Drehzahlsensor an wenigstens einem Fahrzeugrad 
sowie die Langsbeschleunigung und die Querbeschleunigung des Fahrzeuges genutzt. 
Diese Messwerte werden in modernen Fahrzeugen in der Regel schon zur Steuerung 
und Regelung anderer Fahrzeugfunktionen erfasst und stehen somit in der Regel ohne 
zusatzlichen Kostenaufwand zur Verftigung. 
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Zur Verdeutlichung der verschiedenen Hanglagen eines Kraftfahrzeuges sind der Be- 
schreibung drei Figuren beigefugt, die ein Kraftfahrzeug 1 an einem Hang 2 zeigen, 
der gegenuber der Horizontalen 3 einen Hangwinkel a geneigt ist. In Fig. 1 und Fig. 2 
ist das Fahrzeug 1 in Betriebssituationen dargestellt, in denen der Betrieb einer gat- 
5 tungsgemafien Niveauregelungsanlage an sich unkritisch ist. So zeigt Fig. 1 das Fahr- 
zeug 1 bei einer Bergabausrichtung seiner Langsachse, bei der auf dieses eine Langs- 
beschleunigung in Richtung der Langsbeschleunigungsachse a x und die Gravitations- 
beschleunigung g wirkt. Der Wert dieser Langsbeschleunigung auf das Fahrzeug be- 
tragt dabei a x = g • sin a , wahrend g bekanntermafien eine Naturkonstante ist. 



In dieser Situation greift die Niveauregelungsanlage in der Regel nicht ein, da die 
Karosserie beziehungsweise der hier nicht gesondert dargestellte Fahrzeugrahmen 
sowohl an der Vorderachse als auch an der Hinterachse des Fahrzeuges 1 einen zulas- 
sigen und vorbestimmten Abstand einhalt. 



In Fig. 2 ist eine Betriebssituation dargestellt, in der die Langsachse des Kraftfahrzeu- 
ges im rechten Winkel zum Hang 2 ausgerichtet ist, so dass auf das Fahrzeug 1 eine 
Hangabtriebsbescheunigung a y =g • sin a sowie die Gravitationsbeschleunigung g 
wirkt, wahrend bei konstanter Fahrgeschwindigkeit oder bei stillstehendem Fahrzeug 
(4^20 der Wert fur die Fahrzeuglangsbeschleunigung a x = 0 ist. In einer solchen Betriebssi- 
tuation kann bei groBen Hangneigungswinkeln a eine Niveauregelungsanlage mit 
Vorteil eingesetzt werden, um, wie eingangs geschildert, beispielsweise Luftfedern an 
der hangabwartsweisenden Seite zu befallen und gleichzeitig Luftfedern an der hang- 
aufwartsweisenden Seite zu entluften. Durch diese Vorgehensweise wird in einem 
25 zulassigen Umfang ein Niveauausgleich in dem Sinne geschaffen, dass der Fahrzeug- 
rahmen beziehungsweise die Fahrzeugkarosserie etwas in Richtung zu einer Lage aus- 
gerichtet wird, die parallel zur Horizontalen 3 ist. 
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Fig. 3 zeigt dagegen das Kraftfahrzeug 1 in einer schematischen Draufsicht III auf den 
Hang 2 gemaB Fig. 1 in einer Betriebssituation, in der dessen Langsachse 4 derart aus- 



gerichtet ist, dass diese zwischen den in Fig. 1 und Fig. 2 gezeigten Ausrichtungen 
liegt. In dieser Situation ist die Fahrzeuglangsachse 4 demnach um einen Schiefstand- 
winkel p gegen die Lage verschwenkt, in der die Fahrzeugvorderseite und die Fahr- 
zeugriickseite direkt bergauf oder bergab weist, jedoch nicht auf einer Hohenlinie des 
Hangs 2 liegt. 

Bei einer solchen Fahrzeugausrichtung wirken auf das Fahrzeug 1 die Beschleuni- 
gungswerte a v x , a' y sowie g', die die Vektorkdmponenten der Beschleunigungswerte 
a x , a y und g angeben. Sofern der Hangneigungswinkel a und der Schiefstandwinkel P 
unzulassig groGe Werte haben, kann die Betatigung einer Niveauregelanlage zu Be- 
schleunigungswerte a\ und a' y fuhren, die ein Umkippen des Fahrzeuges verursachen. 
Diese auf jeden Fall zu vermeidende Gefahr besteht insbesondere bei Fahrzeugen mit 
einem hohen Aufbau und mit einer Niveauregelanlage, die die genanten Aktuatoren 
oder Luftfedern nicht radindividuell sondern nur achsweise betatigt. 

Der Hangneigungswinkel a und Schiefstandwinkel P lassen sich vorzugsweise durch 
folgende mathematisch-physikalischen Beziehungen bestimmen: 

Eine Addition der Hangabtriebsbeschleunigungskomponenten ergibt a' x + a' y = g', 
wobei der Wert g' auch durch g' = g • sin a bestimmt ist. 

a \ 

Mit cos/5 = — r ergibt sich a' x = g'cos>6 . Durch Einsetzen des Wertes fur g' gelangt 
& 

man zu der Hangabtriebsbeschleunigungskomponente 



a' x = sin a - cos/5 g . 



(1) 



In gleicher Weise bestimmt sich die Hangabtriebsbeschleunigungskomponente a' y 
durch sin/5 = -^und a' y = g'sin/5 . Durch Einsetzen des Wertes fur g' gelangt man 
zu der Hangabtriebsbeschleunigungskomponente 

a'y = sin a - sin/5 g . (2) 

Durch Kombination der Gleichungen (1) und (2) ergibt sich 

a\ cos/5 



a\ sin J3 



(3) 



woraus sich — = tan /? (4) 



herleiten lasst. 



Beispielsweise durch eine Reihenentwicklung kann dann aus Gleichung (4) der 
Schiefstandwinkel p errechnet werden. Ein derart ermittelter Schiefstandwinkel p kann 
sodann in Gleichung (1) eingesetzt werden, so dass mit dieser Gleichung (1) dann der 
Hangwinkel a berechenbar ist. 



Wie die obige Herleitung der Winkel a und p zeigt, wird zu deren Bestimmung in 
vorteilhafter Weise keine gesonderte Sensorik benotigt, was die Nutzung des erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens in der Regeleinrichtung besonders kostengunstig werden 
lasst. 



Diese Regelungseinrichtung, die Bestandteil eines Niveauausgleichsregelgerates sein 
kann, wird nun so betrieben, dass diese auf das Vorhandensein einer unzulassigen 
Hang- und Schieflage beispielsweise dann schlieBt, wenn der Fahrzeuggeschwindig- 
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keitswert gleich oder annahernd Null und der Langs- und der Querbeschleunigungs- 
wert groBer als Null ist. 

Bei einem Fahrgeschwindigkeitswert groBer Null wird der gemessene Langsbeschleu- 
nigungswert um den aus dem Fahrgeschwindigkeitswert nach der Zeit abgeleiteten 
Fahrzeuglangsbeschleunigungswert reduziert. Sofern sich aus dieser Rechenoperation 
ein Langsbeschleunigungswert ergibt, der um einen vorbestimmten Wert von Null 
abweicht, so wird dieser zur Uberprufung der Zulassigkeit der Hang- und Schief- 
standlage des Fahrzeuges herangezogen. 

Zudem wird in einer solchen Betriebssituation mit Hilfe eines Lenkwinkelsignals fest- 
gestellt, ob das Fahrzeug gerade durch eine Kurve gefahren wird und wie deren Kur- 
venradius ist. Mit dem Werten von Fahrgeschwindigkeit und Lenkwinkel lasst sich die 
kurvenbezogene Querbeschleunigung des Fahrzeuges bestimmen. Ein anschlieBender 
Vergleich mit der gemessenen Querbeschleunigung gibt dann an, ob sich das Fahrzeug 
in Verbindung mit der ermittelten Hanglage in einer unzulassige Schiefstandlage be- 
findet. 

Unzulassige Fahrzeughanglagen sind in dem Regelungsgerat vorzugsweise als solche 
definiert, bei denen das Fahrzeug an einem Hang mit einer Hangneigung a steht, die 
einen vorgegebenen Hangneigungsgrenzwert occrenz uberschreitet und zu diesem Hang 
einen Schiefstandwinkel P einnimmt, der einen S chief standgrenzwert p G renz tibertrifft. 
Der Hangneigungsgrenzwert oc Gr enz und der S chief standgrenzwert p Gr enz sind jedoch 
abhangig von den raumlichen Abmessungen des Fahrzeuges, seiner typischen Bela- 
dung und Gewichtsverteilung sowie von dessen Gesamtgewicht. Fur ein typisches 
europaisches Mittelklassefahrzeug durfte der Hangneigungsgrenzwert occrenz groBer 
als 20° und der Schiefstandgrenzwert PGrenz groBer als 30° sein. 

In einer weiteren Ausgestaltung des erfindungsgemaBen Verfahrens kann mit Vorteil 
vorgesehen sein, dass das Regelungsgerat bei einem Uberschreiten des Hangneigungs- 



grenzwertes Ocrenz und des Schiefstandgrenzwertes p G renz diesen Zustand und/oder den 
Hangneigungs- und Schiefstandwinkel optisch und/oder akustisch dem Fahrzeugfuhrer 
durch Aktivierung diesbezuglicher Anzeigegerate und/oder Lautsprecher zur Kenntnis 
bringt. 

Dariiber hinaus ist es Bestandteil der Erfindung, dass das Regelungsgerat nach einer 
Beendigung des automatischen Niveauregelungsverfahrens eine manuell ausgeloste 
Betatigung der Aktuatoren an den Radachsen zulasst. 

In diesem Zusammenhang ist es erfindungsgemaB vorteilhaft, wenn das Regelungsge- 
rat dem Fahrzeugfuhrer mit Hilfe eine Anzeigevorrichtung oder durch Sprachausgabe 
empfiehlt, welche der jeweils betroffenen Aktuatoren und in welcher Weise diese nach 
Beurteilung des Regelungsgerats zu betatigen sind, um die Fahrzeugkarosserie trotz 
der ermittelten unzulassigen Hang- und S chiefs tandlage in eine komfortablere 
und/oder sicherere raumliche Lage zu biingen. Dieser Regelvorgang kann auch auto- 
matisch mit oder ohne vorherige Freigabe durch den Fahrzeugfuhrer achs- oder rad- 
weise erfolgen (manuell oder automatisch ausgeloste Hangstabilisierung). 

Zudem sollten die zur Durchfuhrung dieses Verfahren genutzten Sensorsignale vor 
deren Weiterverarbeitung vorzugsweise in dem Regelungsgerat zur Vermeidung von 
Signalspriingen gefiltert werden, so dass sich plausible Regelungs- und Informations- 
werte fur die Niveauregelungsanlage sowie fur den Fahrzeugfuhrer ergeben. 

Wie bereits angedeutet, wird es als besonders vorteilhaft angesehen, wenn das erfin- 
dungsgemaBe Verfahren in einem Regelungsgerat eines Gelandefahrzeuges oder eines 
Nutzfahrzeuges ausgefuhrt wird. Eine sinnvolle Verwendung in einem Personenfahr- 
zeug ist ebenso moglich. 
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Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Betreiben einer Niveauregelanlage eines Kraftfahrzeuges, 
zu der ein Regelungsgerat, Sensoren zur direkten oder indirekten Ermittlung des Ab- 
standes der Fahrzeugkarosserie zu den Achsen der Fahrzeugrader und Aktuatoren zur 
Verstellung des Abstandes der Fahrzeugkarosserie zu diesen Radachsen gehoren, 
bei dem das Regelungsgerat auf der Grundlage der ermittelten Messwerte in einem 
SolMst-Vergleich uberpruft, ob die Abstande der Fahrzeugkarosserie zu den Radach- 
sen vorbestimmte Grenzwerte iiberschreiten, 

und bei dem bei einer Abweichung von diesen Grenzwerten einer oder mehrere der 
Aktuatoren betatigt werden, um einen Niveauausgleich im Sinne einer horizontalen 
Ausrichtung der Fahrzeugkarosserie zu erreichen, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Regelungsgerat die automatische Niveauausgleichsregelung unterbindet, 
wenn sich das Fahrzeug in einer fur die Fahrzeugsicherheit unzulassigen Hang- und 
Schiefstandlage befindet. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die unzulassige 
Hang- und Schiefstandlage mit Hilfe von Sensorinformationen iiber die Geschwindig- 
keit (Fahrzeugraddrehzahl), Langsbeschleunigung und Querbeschleunigung des Fahr- 
zeuges ermittelt wird. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass auf 
das Vorhandensein einer unzulassigen Hang- und Schiefstandlage geschlossen wird, 
wenn der Fahrzeuggeschwindigkeitswert gleich oder annahernd Null und der Langs- 
und der Querbeschleunigungswert groBer Null ist. 

4. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass unzulassige Hang- und Schiefstandlagen als solche definiert sind, bei 
denen das Fahrzeug an einem Hang mit einer Hangneigung (a) steht, die einen vorge- 
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gebenen Hangneigungsgrenzwert (otcrenz) uberschreitet und zu diesem Hang einen 
Schiefstandwinkel ((3) einnimmt, der einen S chief standgrenzwert (PGrenz) uberschreitet. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Hangneigungs- 
grenzwert (Ocrenz) und der Schiefstandgrenzwert (pGrenz) abhangig von den raumlichen 
Abmessungen des Fahrzeuges, von seiner typischen Beladung, von der Gewichtsver- 
teilung sowie von seinem Gesamtgewicht sind. 

6. Verfahren nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass fur ein europaisches 
Mittelklassefahrzeug der Hangneigungsgrenzwert (otorenz) groBer als 20° und der 
Schiefstandgrenzwert ((3 Gr enz) groBer als 30° ist. 

7. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Regelungsgerat bei einem Uberschreiten des Hangneigungsgrenz- 
wertes (otcrenz) und des Schiefstandgrenzwertes (Pcrenz) diesen Zustand und/oder des- 
sen Werte optisch und/oder akustisch dem Fahrzeugfiihrer durch Aktivierung diesbe- 
zuglicher Anzeigegerate und/oder Lautsprecher zur Kenntnis bringt. 

8. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Regelungsgerat nach einer Beendigung des automatischen Niveau- 
regelungsverfahrens eine manuell ausgeloste Betatigung der Aktuatoren zulasst 

9. Verfahren nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass das Regelungsgerat 
dem Fahrzeugftihrer mit Hilfe einer Anzeigevorrichtung oder durch Sprachausgabe 
empfiehlt, welche der jeweils betroffenen Aktuatoren und in welcher Weise diese nach 
Beurteilung des Steuerungsgerats zu betatigen sind, um die Fahrzeugkarosserie trotz 
der ermittelten unzulassigen Hang- und Schiefstandlage in eine komfortablere 
und/oder sicherere raumliche Lage zu bringen. 
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10. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass bei fahrendem Fahrzeug die aktuelle Fahrgeschwindigkeit ermittelt so- 
wie mittels eines Lenkwinkelsensors der aktuelle Lenkwinkel des Fahrzeugs festge- 
stellt wird, und dass bei einer Kurvenfahrt an einem Hang der Einfluss der aus dieser 
Kurvenfahrt resultierenden Quer- und Langsbeschleunigung auf das Fahrzeug bei der 
Bestimmung einer unzulassigen Hang- und Schiefstandlage sowie eines diesbeziigli- 
chen Niveauausgleichs beriicksichtigt wird. 

1 1 . Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die von den Sensoren gemessenen Sensorsignale vor einer Weiterverar- 
beitung in dem Regelungsgerat zur Vermeidung von Signalspriingen gefiltert werden. 

12. Verfahren nach wenigstens einem der vorherigen Anspriiche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das Verfahren in einem Regelungsgerat eines Personenkraftfahrzeuges, 
eines Gelandefahrzeuges oder eines Nutzfahrzeuges ausgefiihrt wird. 



1/2 



III 




Fig. 2 




Fig. 3 



